CIA

STORY COLLECTION

LANCIA AURELIA B10 - 1950
1""‘- ‘_::-.'-.__'.::‘;' "“_'.




\

Nella seconda meta
degli anni Cinquanta
la Lancia deve
affrontare una
duplice difficile sfida:
ridare slancio alla
sua produzione

e confrontarsi con
competitori sempre
piu agguerriti.

el primi  anni

della gestione di

Carlo Pesent la
Lancia & costretta a “na-
vigare a wista”, alla ncer-
ca dr una strada per usci-
re dalle secche nelle quali
era fimta e ridare slancio
a un marchio dalle grandi
potenzialita in un merca-
Lo che mostrava di essere
in una fase di rapida evo-
luzione. Da un lato, lan-
damento delle vendite complessive del settore automobili-
stico in Italia era da qualche anno in crescita e tutto la-
sciava pensare che tale tendenza sarebbe continuata in
parallelo alla crescita dei redditi della popolazione e al
diffondersi di nuowi stili di vita. Dall'altro, ed era fenomeno
non meno denso di conseguenze per una Casa costruttri-
ce con le caratteristiche della Lancia, in quegl anni. dopo
la firma del Trattate di Roma (1957) per la creazione del
Mercato comune europeo (inizialmente ristretto a soli sei
paesi, ma foriero di grandi e ulteriori sviluppi), la nduzione
dei dazi e dei contingentamenti sulle importazioni aveva
aperto il mercato italiano ai concorrent! esteri. Una pre-
senza ancora contenuta — ma che avrebbe raggiunto qua-
si il 20% del mercato nel 1963 con 189.422 vetture imma-

'Un mercato sempre
piu affollato

Marcello Mastroianm nel 1960 al volante dello Lancia
Flaminia Convertibile Touring.

tricolate ~ che non semhrava al momento destare parti-
colan preoccupazioni.

Ben pib pericolosa era, invece, la concorrenza dell’ Alfa
Romeo, tradizionalmente attiva proprio nei segmenti di
mercato sui quali operava la Lancia. | dati delle vendite
erano del resto eloquenti: dal 1950 al {1957 le immatricola-
zioni della Lancia si erano piu che dimezzate. mentre nel
1956 I' Alfa Romeo con 8979 veicoli prodotti contro 1 5718
della Lancia si era decisamente collocata al secondo posto
fra le case automobilistiche italiane.

Nel corso degli anni Cinquanta. la casa del Portello, dopo
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la buona prova della sua 1900, aveva
imboccato con decisione la strada della
produzione in serie, trovando un decisi-
vo nferimento in Giuseppe Luraghi, di-
rettore generale della Finmeccanica,
dal 1960 chiamato a dingere I'Alfa in
qualita di presidente operativo.

Diretta da un manager di provata espe-
rienza e capacita come Franco Quaro-
ni {(come Luraghi con un passato in Pi-
relli), affiancato da tecnici di grande
valore come gli ingegnen Orazio Satta
Puliga, in azienda dal 1938 con compiti
di crescente responsabilita nell ambito
della progettazione, e Rudolf Hruska,
direttore tecnico dal 1954, che veniva dalla Porsche, I' Alfa
conosce un crescente successo. Sara addinttura tentata
dall'idea di impegnarsi nella costruzione di una “vetturet-
ta” di 900 cc, un progetto ambizioso per il quale si realiz-
za anche un prototipo, ma che viene lasciato cadere.

Nel 1954 I' Alfa presenta la Giulietta, una vettura di media
cilindrata (1290 cc), dal profilo sportivo, che incontra subi-
to il gusto del pubblico. Per la prima volta un modello Alfa
supera i 100 mila esemplani prodotti (alla fine, nel 1965, sa-
ranno 177.688) e conosce un largo successo anche sul
mercato internazionale,

Sul finire del decennio, mentre sono allo studic nuove vet-
ture come la Giuliz (presentata nel 1962 e predotta in di-
verse versioni fino al 1976), ' Alfa stipula un accordo con la

Sopra, I'Alfa Romeo Giultette messa sul mercato nel 1955.
Sotto, la “famiglia” delle Aifa Romeo Giulietta nel 1957.
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Renault per il montaggio in ltalia della Dauphine, una 850
cc a quattro porte che sembra rilanciare la vecchia aspira-
zione a muoversi anche nel settore delle utilitarie, dove
perd la Fat detiene un primato difficiimente scalfibile.

Nel 1960 I Alfa arnva a produrre 40.752 vetture, copren-
do quasi I'11% del mercato italiano, suo limite storico: po-
co rispetto alla Fiat che, con oltre 290.000 vetture mma-
tricolate, controlla ben it 76% del mercato italiano.

LAlfa, cos) come la Lancia, restava un’'impresa di nicchia.
Entrambe perd. rileva Franco Amatori, erano chiamate a
fare 1 conti con un mercato nel frattermpo notevolmente
cresciuto rispetto al passato. Nel guinquennio [958-1962
la Lancia produce tante vetture quante ne aveva costruite
ne! precedenti cinquant anni. Un salto & scala che impo-
neva alla dirigenza chiamata a dare corpo alle aspettative
di Pegenti un deciso cambiamento delle modalita organiz-
zative e produttive dell’azienda.
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Laffilata LCZ fu I'arma g
con la quale la Lancia J
nel 1983 affronto il
Campionato mondiale .
Endurance retto 4
da un regolamento © '}
che limitavala '} >
capacita dei serbatoi : : =
e il numero dei .
rifornimenti.

e Lancia LLC2 nel-
la loro splendida li- ﬁ
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fra le auto da corsa pit
spettacolan e tecnologicamente avanzate degli
anni Ouanta. In quel tempo il incorrersi delle an-
s1 energetiche aveva imposto all'atienzione dei
costrutton d’autormobih e dell’ opinione pubbli-
ca il problema del consumo di carburante. Per
guesto motivo nel 1982 gh estensori del
nuovo regolamento delle gare di durata va-

lide per il Campionato mondiale Enduran-

ce interpretarono il sentire comune in-
troducendo alcune norme riguardanti i

consumi. Per la precistone, limitarono

a 100 fitn la capacita dei serbatocie a 5

i numero massimo dei rifornimenti

nelle gare dv 1000 chilometr, che di-

ventavano 25 rdfornimenti per la 24

Ore di Le Mans. In ogm caso la velocita dell erogazione de!
carburante non poteva superare il 50 titri al minuto.

Gli altn capisaldi del nuovo regolamerito furono il peso mi-
nimo non inferiore a 800 kg, la larghezza non superiore ai
due metri, la regolamentazione delle altre misure d'ingom-
bro e 'abolizione delle minigonne, le bandelle laterali che
con il regolamento precedente permettevano di sigillare il

A sinistra. disegno schernatico
del fondo scocca della Lancia
LC2. In arancio i tratto di fondo
platto imposio dal regolomento.
In azzurro il percorso dell'aria ner

convogliatori: I” “effetto Venturi”

creava una zona dr depressione
capace di fare aderire al suolo
la vertura anche senza le "minigonne”.
Sopra. la Lancia LC2 in allestimento
presso le officine Abarth che curavano
le auto da corso del gruppo Fuat.

fondo scocca e aumentare |'aderenza al suolo

per ragioni aerodinamiche. |l nuovo regolamento

non pose restrizions ai motori perché 1 limitt di consumo

di per s€ consighiavano di non superare la potenza di 600

cv per non rischiare di restare senza benzina. Rimanendo

libers il modo in cui ottenere tale potenza i tecnici poteva-

no scegliere la cilindrata, il numero dei cilindn, 1a loro di-
sposizione e |'alimentazione atmosferica o turbo.

La Lancia. fresca vincitrice di due Campionati mondiali

con la formidabile Montecarlo Turbo wide il vecchio mo-

dello messo fuori causa dat nuovi regolamenti e con un ac-
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Sopra, la Lancia LC2 esposta in pubblico nel corso di una
manifestazione promossa daflo sponsor Martini Racing.
Sopra, a destra, il motore V8 turbo della Lancia LC2
derivava da quello della Ferrari 288 GTO.

Sotto, 9 apnite 1983. La LC2 di Piercarlo Ghinzani davanti
a twtti nelle prove della 1000 km di Monza. Ottenne

il miglior tempo ma fu costretto al ritiro per una foratura.

to di coraggio decise di progettare un’auto da corsa tutta
nuova tarata sulle regole delle gare di durata per vetture
Gruppo C. Ling. Gianni Tonti divenne il responsabile del
progetto al quale lavorarono in molt. Ling. Gianpaolo Dal-
lara nella sua “factory” di Varano contribui allo sviluppo e
alla costruzione dell autotelaio, basato su una monoscocca
in fogli d'alluminio chiusa posteriormente da una paratia
scatolata alla quale era fissato il motore con funzione por-
tante per le sospensioni. | bracci delle sospensioni anterior
e posterion erano montau assai in alto per non interferire
con il flusso d'ana che, convogiiato dagh scivoli sotto la

scocca, creava un certo “effetto suolo” anche in assenza
delle minigonne. Per la stessa ragione le molle e gli ammor-
tizzator erano piuttosto interni e la V dei cilindri era pio
chiusa di quelta del motore V8 Ferran dal quale il tecnici
della Lancia in sintonia con quelli del Cavallino svilupparo-
no il propulsore della LC2.

Gli altn importanti interventi sul motore riguardarono la ri-
defimizione del monoblocco per poterlo integrare nel telaio
con funzioni portanti, la sovralimentazione e le regolazioni
per ottenere la massima affidabilita sulle lunghe distanze
nonché consumi nei limiti. Alla fine il V8 Turbo derivato Fer-
rari era capace di 680 cv in condizioni di gara con la cilindra-
ta di 2599 cc, 32 valvole, I'iniezione elettronica Weber Ma-
rell e due turbo KKK dotau di intercooler. Per le prove di
qualificazione e per le condizioni eccezionali, per esempto |
sorpassi, i tecnici disposero un manectino con il quale il pilo-
ta poteva dare maggiore pressione al turbo e far salire la po-
tenza a 850-1000 cv. | tecnici Lancia disegnaronic ad hoc la




scatola de) cambio mentre per gl ingranaggi e gh altri organi
interni furono utlizzati quelli dell inglese Hewland, che for-
niva la maggjoranza dei costruttori delle vetture del Gruppo
C. Con le potenze livellate dai consumi, diventarono fon-
damentali [ efficienza aerodinamica e le qualita stradali. Per
questo la carrozzeria fu progettata per ottenere il massimo
della penetrazione aercdinamica contemnporaneamente al
massimo della deportanza, vale a dire della spinta verso il
basso generata dal flusso aerodinamico. Una scelta parti-
colare della Lancia fu di non uulizzare tutta la larghezza
consentita dal regolamento, ma di realizzare una carrozze-
ria piu stretta per avere una minore superficie frontale,
quindi meno resistenza all’ avanzamento. Il modello in sca-
la 1:I testato presso il Centro Ricerche Fiat di Orbassano
dimostro che lo studio aerodinamico rappresentava lo sta-
to dell’arte dell’efferto suolo con la quota di fondo piatto
imposta dai regolamenti. La carrozzeria definitiva utilizzo il
kevlar, fibra leggerissima e molto resistente.

La Lancia LC2 debutto staticamente in pubblico nella pri-
ma settimana di Febbraio del 1983 presso il Museo Martini
a Pessione, a est di Torino Debutto in gara nella 1000 Chi-
tometn di Monza che il 10 aprile 983 apn il Campionato
mondiale Endurance. Nelle prove la LC2 dv Piercarlo Ghin-
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zani strabilid la concorrenza ottenendo il miglior tempo as-
soluto con 135786 prima di fermarsi per una foratura. In
gara Ghinzani parti in pole position, andd subito in testa e vi
nmase fino alf ottavo giro, quando una gomma posteriore si
affloscid. La stampa benevola parld di una foratura. quella
maldisposta di uno scoppio. In realta if tempo partcolar-
mente inclemente della stagione invemale aveva ostacolato
le prove degli pneumatici impedendo alla Pirelli e alla Lancia
di svilupparli congiuntamente alle sospensioni per portare
I'msieme al massimo dell efficienza e della affidabilita.

Sulla carta la collaborazione fra la Pirelli e la Lancia dove-
va portare gl stessi spetiacolan risuliati ottenut ai tempi
della Lancia Stratos, invece si rvelo il principale problema
che impedi alla LC2 di ottenere i risultati che ci si attende-
vano da tanta meraviglia tecnologica. Infatt, purtroppo per
la Lancia, la Pirelli nel 1983 vide aumentare il proprio impe-
gno nella Formula | e nel Campionato mondiale Rally. Co-

Sopra. 8 maggio 1983, Silversione. Rifornimento della Lancia
LC2 di Michele Alborero/Riccardo Patrese (in primo piano).
A sinistra, 29 maggio 1983 La LC2 di Alboreto/Fatrese
all'uscita da uno curva nella 1000 Chifometrt del Nirburgring.
Sotta. 29 maggio 1983, Niirburgring La Lancia LC2 d
Alboreto/Patrese in pieno rectilineo nel corso della gara.
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Sopra, 4 settembre 1983. La LC2 di Piercarlo Ghinzani/Teo

Fabi mentre entra in curva sul circuito di Spa-Francorchamps.
A destra, 4 settembre 1983. Un'inquadratura da dietro della

Lancio LC2 di Ghinzani/Fabr a Spa-Francorchamps.

st sul pits bello nnunciod al programma del Mondiale Endu-
rance. Ling. Tonti e il direttore sporuvo Cesare Fiorio si vi-
dero quindi costretti a nvolgersi per la stagione 1984 alla
Dunlop che formiva gli altrt costrutteri di vetture Gruppo
C. Senonché gli pneurnatici Dunlop erano stati sviluppati
su musura per le Porsche 959 con carattenistiche completa-
mente diverse da quelle della LC2, in particolare avevano
le carcasse con le tele incrociate anziché radiali. Verificato
che la struttura degli pneumatici rendeva del totto instabili
e con poca trazione le LC2, i tecnici della Lanca si misero
di buona lena a lavorare sulle regolazioni delle sospensioni
senza tuttavia riprogettarle specificamente per i Dunlop. |l
nisultato fu che per quasi witta la stagione la LC2 fu affet-
ta da un'infinita di problemi causati in modo diretto o re-
moto dalla gommatura,

Nella seconda prova del Mondiale I'8 maggio a Silverstone
al problema delle gomme si aggiunse quello de! surriscalda-
mento del motore. Linconveniente tornd in modo partico-
larmente grave il 19 giugno nella 24 Ore di Le Mans dove
nessuna LC2 bnlld, ma 1 tecnici della Lancia prowidero in
fretta a eliminare l'inconveniente dopo avere verificato che

A destra, 23 ottobre 1983. La LC2 di Percarlo Ghinzani/
Hans Heyer precede quella di Giorgio fFrancia/Paolo Barilla sul
circuito del Mugello, dove la vettura gemella di Riccardo
Patrese/Alessandro Nannini si classifico seconda assoluta.

dipendeva dalle porosita nelle fusioni delle testate. La situa-
zione inizid a raddrizzarsi nella 1000 Chilometr di Spa-
Francorchamps il 4 setternbre, quando le LC2 di Paclo Ba-
rilla/Giorgjo Francia e di Riccardo Patrese/Teo Fabi porta-
rono a termine |'intero percorso classificandosi rispettiva-
mente sesta e settima. Due settimane piu tardi nella (000
Km di Brands Hatch valida per il Campionato europeo I'e-
scalation delle LC2 verso le posizioni alte della classifica
compi un &ltro balzo con il quarto posto assoluto di Miche-
le Alboreto/Riccardo Patrese. La Lancia diserto pot fa 1000
Chilometn di Fuji in Giappone il 2 ottobre, valida per il
Mondiale per concentrarsi sulla preparazione della 1000
Chilometni di Imola, valida per il Campionato europeo.

In suolo emiliano il 16 ottobre fu premiaca con il primo po-
sto assoluto della LC2 di Teo Fabi/Hans Heyer. [f 23 ot-
tobre successivo nella 1000 Chilometri del Mugello il se-
condo posto assolute della LC2 di Riccardo Patrese/Ales-
sandro Nannini confermo i decisi progressi della vettura
che poi it 10 dicembre sempre con Patrese/Nannint si clas-
sificd seconda assoluta nella 1000 Chilometn di Kyalami,
ultima prova del Campionato mondiale Endurance 1983.

A sinistra, 16 ottobre 1983. La Lancia LC2 di Alessandro
Nannini/Beppe Gabbiani all'uscita defla curva Tosa sul
circuito di Imola. Nella gara, valida per i Campionato
europeo si impose la LC2 di Teo Fabif/Hans Fleyer. Nannini
compi invece il miglior giro in prova, ma in gara fu squaltficato
per avere compiuto ['ultimo in un tempo troppo lungo.




| capolavoro
del dopoguerra

Mel 1950 I"Aurelia
portH una vantata d
novita in casa Lancia.

Moderna e innovativa
secando la tradizione
di famiglia, porto

al debutto il prima
motore del mondo
con & cilindri a ¥ 60°

@ una interessante

sospensions posteriore.

ella pnmavera 1950
le tre grandi indusine
automebilistiche ita-
liame diedero un forte segno di
ripresa presentando ognuna un
nuovo modello, il primo dopo le
devastaziom della guerra. La
nuova Lancia si chiamo Aure-

A sinistra, uno dai primi modellli
dello Lancia Aurelia B0 ancora
o dotati degli indicatori a freccia,
POt sostituiti dai lampeggiatort.
La coda & spiovente, con i volurne

ha e subito nella mente dilla
gente divenne la rivale della
1900, la novita dell Alfa Ro-
meo. | sostenitori delluna e
dell'alira Casa si confrontarono
in una rivalita senza tregua che
portd 'Aureha e la 1900 nella
leggenda: came Coppi e Barta-

o t2 Guzzi e le Gilera, la Lollo-
brigida e la Loren, Peppone e
Don Camilio, insomma ceme
tutte le realta che la gente di
quel termpo viveva in una ufo-
seria dualistica che spaccava in
due gualunque oggettivita.

Per conservare la propria quo-

A sinistra, la Loncia Aurclia 810 in una foro scattata
nel parco def Valentino a Torino. Le forme appaiono
dinamiche ma nen prive df una certa custerita

per rendere pit accettabde agl occhi defla clientelo

i salto concettuale risperto alla Lancia Aprifia.

A destra. il sedile posteriore delfa Lancia Aurelia Bi0
era dotato di un bracciolo a scomparsa molto
apprezzato dai passeggeri quando erano solo in due.

ta di fedelissirmi, alla Lancia ba-
stava aggiornare | Aprilia, che
era stata progettata nel 1934
con cosi tante mnovazior: da
essere ancora attuale. Ma nella
forte tensione al rinnovamento
del dopoguerra Gianni Lancia
chiese at sucl tecrici un auic
tutta nuova e all’ avanguardia
come Imponeva la grande tra-
dizione iniziata dal padre Vin-
cenzo Fra i tecnict della Lan-
cia ¢ erano talenti di valore co-

A simistra. sopra, la plancia della
Lancie Aurelia BIQ era semplice
e funzionale. Il volante e { pomelli
color avorio bilanciavano la
sostanziale austerita dell insierne.
La placca con San Cristofore
sulla sinistra non era di serie.

A sinistra, {abitacolo di una

fra le prime Lancia Aurelia B10.
Spazioso, confortevole e ben
finito, aveva i sedili rivestiti

in panno operato con wwa riga
verde su tinta base beige o grigia.

me Vittorio Jano, autore di
tanti modelli da corsa e Fran-
cesco De Virgiho, un giovane
ingegnere che, con la passio-
ne e lottimisme tipici dell'eta
giovanile, considerava supe-
rabile ogni tipo di difficolta. Fu
lui che con un lampo di gemo
trovo la soluzione per equili-
brare il motore a 6 cilindn a V
di 60° dell Aurelia, il pnmo al
mondo con questa disposizio-
ne dei cilindrs che gl altn Hie-
nevano inattuabile,

Il motere dell’ Aurelia aveva
altre interessanti particolanita,
come it blocco cilindr n allu-
minio fuso in conchiglia e le
camicie umide, vale a dire a
contatto diretto con [ acqua di
raffreddamento. Il circuito di
raffreddamento a sua volta
propose la raffinatezza di due
termosiati: uno sul tubo di
raccordo per regolare la tem-

A simistra, due meccanicr ritratti
per caso acconto afle Lancia
Aurelia BI0 danno H'idea defle
proporzioni della vettura, che
appariva prit piceela df quanto
ron fosse, specaimente

con le tinte scure.

peratura del liquido, un altro
sul radiatore per comandare la
persiana regolatrice del flusso
daria. Un altra priorita assolu-
ta di quel motore fu il tendito-
re idraulico deila catena della
distribuzione, particolare che
fu brevettato dalla Lancia co-
rme molt altri dell Aurelia. Un
aneddoto raccenta che I'ing.
Gianni Lancia abbia voluto la
cilindrata di 1750 cc per sco-
raggiare [impiego sportivo del-
I Aureha. che infatti non avreb-
be potuto correre nella classe
1500 e sarebbe stata penalizza-
ta nella 2000. Il motore poten-
te, silenzioso ed elastico fu un
punto di forza del nuovo capo-
lavoro della Lancia, anche per-
ché la compattezza del VO (era
motto pia corto di un motore a
4 cilindri in linea di pan cilin-
drata), permise di destinare pi
spazio all abitacclo. Sempre al
fine di aumentare |"abuabilita 1
tecnici spostarono il cambio, la
frizione, Il differenziale, i freni.
i blocco sul retrotreno con la
soluzione che oggi si chiama
“transaxle” e allungarono il pas-
so fin quas agli estremi della
carrozzeria. Cosi lo spazio abi-
tabile divenne pari a quello di
un'auto a trazione anteriore
della stessa classe, dotaia perd
di un motore convenzionale.

Come in un'acto a trazione
anteriore. anche nell’ Aurelia il
terzo passeggerc sul sedile an-
teniore non aveva l'intralcio del
rigonflamento della campana
del cambiwo che caratterizzava
le automobili con la trazione
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posteriore. Larretramento del
cambio, della frizione e del dif-
ferenziale consenti una distri-
buzione dei pesi molto favore-
vole alla tenuta di strada e alla
motricita sui fondi con scarsa
aderenza. Alle ottime carat-
teristiche stradali della vetiura
giov$ anche il retrotreno a ruo-
te indipendenti progettato da
Vittorio Jano con le sospensio-
i posterion che si avvalevano
d triangoli in tubo metallico ar-
ticolat: su boceole di gomma
disposte in mado che oo ruo-
ta nelie escursiom descrivesse
una traccia inscrivibile in un
cono con il vertice sul asse del
gruppo cambio/ditferenziale.
Anche se sull’ Aurela questo
schema diece ottimi risultati,
alcuni non compresero guesta
mnovazione € la giudicarono ir-
razionale. Solo melt anni dopo
I'intuizione di Jano wovd una
clamorosa conferma da parte
della BMW e della Mercedes,
che per 1 loro modell di presti-
gio impiegarono soluzioni simi-
li. Lavantreno dell’ Aurelia si
presentd meno rivoluzionario
perché i tecrici i limitarono ad

aggiornare e a semplificare il
tradizionale sistema Lancia a
ruote indipendenti con molle
elicoidali racchiuse in ammor-
uzzaton idraulict regolabili.

Le prime Aurelia rimasero le-
gate alla tradizione anche nel-
I'offrire come standard la guida
a destra, preferita dal fondato-
re della Casa. Riguardo la ve-
sie estetica, | Aurelia rinnovd
lo stile Lancia in modo origina-
le, in altre parole senza farsi
suggestionare dall'imperante
stile americano. Alla definizio-

Sopra, la sezione
Jfrontale del motore.
St notano { cilfindri
disposti secondo una
Vdi 60°gradi e if
sisterna df
distribuzione dotato
di un albero a
camme centrole, aste
e bifancieri

ne della linea contribui Pinin
Farina, che indicd la via da per-
correre con le fuorisenie Aprilia
Bilux e diede ¢l uitmi rtocchi
al design delle Aurelia,

Veleganza della carrozzeria e le

Sopra, FAurelia Bi0
esposia af Safone

dr Toring i 4 muggan
1950, Insieme ol Alin
Komen 1900 ¢ ailo Fuat
1N pwesenrate

lo stesso anno segrit fo
rinascita dell industria
qutemobilichica italana
dopo & guarra.

In olta visite iffusin

per la meccanica dilin
Lancia Aurelig Bil)
espcate of Sakone

di Torea Al destra
di Gaanni Lancio

{il secondc a sinistra)

st rconosce H presidente
delia Repubblica

Lt Efnaud,

A situstra, un gruppo
di Lancia Aurelia BIO
ormar complete alla fine
della inea nel reparto
Ffiritura sulla guate

in parallelo scorve

un gruppo & Lancia

Ardea V' Serie.

ottime prestaziont 81 $Posarano
in modo pertetto con ia raffina-
tezze d esecuzione tpica delle
Lancia. Cost anche 1l pili sprov-
veduto degli automobilisti per-
cepiva dalla somma di tanti
particelari che I Aurelia era co-
struita con intelligenza e con
materiall di qualita. Proverbia-
le rimase la chivsura delle por-
te che avveniva con un impec-
cabile “cloc”. confermanda su-
bito una costruzione di gran
classe. Sulle porte sofide e ben
rifinite le manovelle degli alza-
vetrl avevano | porrelll abbat-
tibili per non costituire intralcio
nella posizione di riposo. Labi-
tacolo era ampio e accogliente
cor § suoi fvestiment in finssi-
me panno i lana, cperato con
nghe verdi su base griga o bei-
ge nel primi esemplar, in tinta
unita sugli esemplar successi-

vi. La plancia in metallo verni-
ciato nella tinta della carrozze-
na, come usava all epoca, ave-
va un aspetto austero che tut-
tavia era ben bilanciato dal ce-
lore avoro del volante, dei po-
melli e delle cornici degli stru-
menti, che dal canto loro pre-
sentavano cifre verdi su fondo
oro. Una piccola raffinatezza
sulla plancia era il bottoncino
dell’ avviamento al posto degli
antiestetici tiranti. La qualita e
la concretezza della Aurela,
che prese la sigla BI0 dal mo-
tore di 1754 cc. ebbero come
contropartita un peso piutta-
sto elevato in rapporto alla ci-
lirdrata, anche se nella carroz-
zeria e nella meccanica st era
fatto targo impiego di leghe leg-
gere a base di alluminio.

Nel 1951 le prestazioni miglia-
raronc notevolmente cOon —I
modello B2] dotate del moto-
redi 2 litri con 70 ev dell’ Aure-
lia B20 GT. La carrozzeria ri-
mase sostanzialmente identica
a quella della B10: le differerze
51 rnidussero ad aggiornament
nella grafica della sirumenta-
zione e nella sostituzione deal:
indicator: di direziene a freccia

con 1 lanpeggiaton, rrodifiche
poi applicate anche alla BIQ.
Nel 1957 per offrire a1 lancisti

sportiv: un anma per battere le
Alfa Romea 1900, la Casami
se in produzione | Aurelia B22
che, sul corpo vettura delle

| Memsro clindrel: & a ¥ dl 807
Aleaiagieg & corga: 10w 76 pemn
Cilindrata totale: 1754 cx

aste & bilanclor

Impiznts elettricor 12V
Trazione: posteriore
Camblo: a 4 marce + AM
Friziens: monodisco a spcoo
Rapperte finale: 9/44

e ammrtirzatore
mofle a elica, ammartirzabor
Fremi: idraulici & pambura

Prcuinatkci: 165400
Pasza: 2860 mm

Lunghozza: 4418 mm
LargrarEa: 1554 mim

YWelocitd mamima: 135 kmyh

i, Comsumo: 0.5 Etril | 40 km
o

LoD DD,

Potenza massimac 56 o a 4000 girifmin
Rapporto di compressione: 6,0: |
Difsrriburione: valvale in tosta, asse a camme centrala,

Alrnieitatione: un carburatore Solex AA]

Tigd di costrutiehe: stocca partante
Soapension] anteriors: ruote indipendenti, foderi

sistema Lamcia

Sospension| posteriori: bracci obliqui (uno per kato),

raulic] telescopicl

Carreggiata anteriore: 1280 mm
Carreggiata posteriors; 300 mm

Peda in arclre ol marcia: | 150 kg

B!0 e B2l adottd il motore i
2 livri modificato per aumenta-
it la potenza a 90 cv Inizio al-
lora un appassionate duslio fra
i lancisti © gh alfisti per assicu-
rarsi | wittoria nzlle corse della
categona Turismo classe 2000,
Dalle diect vittone ottenute

dall’ Aurelia B10O nel 1951 si
passd cost alle sei vittorie della
B2l nel 1952 ¢ alle 27 com-
plessive ottenute nel 1933 dal-
le B2I1 e dalla B22. Nel 1954
tutte le Aurelia furono unifi-
cate nel nuovo modello Bl2,
dotato di un motore di 2,3 litri.




